Temps de memoria

L'alta velocitat, una cursa de quasi un segle i mig

Per a anar de Barcelona a Mataro amb
tren I'any 1850 es trigava una hora,
mentre que aviat, en el viatge a Madrid
se n'hi invertiran nomeés tres

José M. Milagro

Una hora era el temps que I'any 1850 hom trigava per recérrer els 27 quilo-
metres del trajecte Barcelona-Mataré per ferrocarril, cosa que implicava una
velocitat comercial de 27 quilometres per hora. Quasi un segle i mig més
tard, I'any 1994, a l'itinerari Madrid-Barcelona -d'uns 700 o 650 quilome-
tres- només s'hi invertiran tres hores, la qual cosa representara una veloci-
tat comercial de 233 quilometres per hora. La incorporacié imminent de I'al-
ta velocitat, juntament amb I'adopcio de I'ample de via internacional en al-
gunes de les principals linies del nostre sistema ferroviari —com a les de Ma-
drid-Sevilla i Madrid-Barcelona- ens introduiran a Europa pel cami de la
igualtat amb el ferrocarril que, amb referéncies ja verificables, tindra en I'al-
ta velocitat el factor principal d'un futur que ja ha comengat.

Els presidents de catorze adminis-
tracions ferroviaries -europeest,
agrupats sota la denominaci6 de
Comunitat dels Ferrocarrils Euro-
peus, van enviar al comissari de
Transports de la CEE, Karel van
Miert, el dia 24 de febrer darrer
un ampli document en qué formu-
laven una proposta per a una xar-
xa europea de gran velocitat2 amb
un desenvolupament de construc-
cid, a curt (any 1995), mitja (any
(2005) i llarg termini (any
2015/2025), d'un total de
30.000 km d'alta velocitat i amb
un cost total estimat en 90 mi-
lions d'ecus amb valors cons-
tants de 1985, equivalents a uns
12,2 bilions de pessetes.

Dels 30.000 km esmentats,
19.000 han d'ésser linies noves
o condicionades i a aquesta xifra
hi hem d'afegir 11.000 km de Ii-
nies d'accessos i perllongaments.
Dels 90 milions d'ecus, 15 mi-
lions d'inversions han estat ja
executats o estan a punt de co-
mengar a ser executats a diver-
s0s paisos3. Aquests 15 milions
d'ecus equivalen a més de 2 bi-
lions de pessetes.

La velocitat és I'element sobre
el qual els ferrocarrils han de ba-
sar la seva rendibilitat economica

i social i la seva participacio en el
sistema de transports en els
quals, tan I'automobil com I'avio,
n'han aconseguit una quota més
grossa. Factors com la comoditat,
la seguretat i la fiabilitat d'horaris
tenen en el ferrocarril unes re-
feréncies exemplars enfront dels
mateixos elements en els camps
de la navegaci6 aéria i les carre-
teres. La velocitat, en canvi, no té
encara en el sistema ferroviari eu-
ropeu una presencia general com-
petitiva amb |'automobil i I'avib.
Perd ha comencat la batalla i el
moén, més concretament |'Europa
Occidental, ha plantejat ja I'alta
velocitat com un repte en qué, per
a distancies de fins a 1.000 km
en viatges diurns i per a trajectes
de 1.500 a 2.500 km en viatges
nocturns o "places ajagudes”, el
tren té tots els avantatges res-
pecte a qualsevol altre mitja de
transport.

Un futur nou

L'esgotament creixent de les pos-
sibilitats del transport aeri a cau-
sa de la saturaci6 dels aeroports
i I'increment de les limitacions
que les carreteres imposen a
I'automobil a causa del vertiginds
augment del parc mobil, son fac-
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tors que, amb el nivell més alt de
velocitat que actualment adquireix
el ferrocarril, concorren en el
camp de la mobilitat per a afavorir
i impulsar el desenvolupament
del transport ferroviari que, amb
les experiéncies japonesa i fran-
cesa, amb els seus "trens bala"
(220km/hora de velocitat maxi-
ma) i TGV (270 km/hora de velo-
citat punta), respectivament, han
inaugurat un nou futur per als ca-
mins de ferro4.

Espanya va compareixer en el
mon ferroviari europeu amb la se-
va linia Barcelona-Matar6, inaugu-
rada el 28 d'octubre de 1848,
quan feia ja 23 anys que els an-
glesos havien inaugurat la linia
Stockton-Darlington, i amb la gran
diferéncia que aquesta linia era
per al transport de carbd, és a
dir, era una linia industrial, i la de
Barcelona-Matard era, encara no,
una linia turistica. El Regne Unit
estava interessat en el ferrocarril
com a mitja per al foment de la in-
dastria i el comergs; en canvi, a
I'Estat espanyol interessava el
tren per a viatgers (no hem d'obli-
dar que la segona linia ferroviaria
espanyola peninsular fou la de
Madrid-Aranuez inaugurada |'any
1850). Es veritat que I'Estat es-
panyol no ha estat mai un pais
ferroviari, com ho han estat Gran
Bretanya, Alemanya o Franga, si-
né un pais de trens —admeteu-me
aquesta subtil distincié—, com
tampoc no ha estat un pais de
carreteres, sind que és un pais
de cotxes. No obstant aixo, el fe-
rrocarril Barcelona-Matar6 i el de
Madrid-Aranjuez sembla que ja
prefiguraven la importancia que
una altra indastria encara desco-
neguda a mitjan segle XIX com a
tal, el turisme, podria assolir a



I'Estat espanyol a les acaballes
del segle XX com a valor adjunt a
uns altres, la transcedenéncia
dels quals havia d'anar també
condicionada pel desenvolupa-
ment del ferrocarril.

La historia d'un fracas

El fet que la politica ferroviaria es-
panyola hagi estat, durant un se-
gle, gairebé la historia d'un fracas
o de moltes frustracions, excepte
en alguns casos, fa que cobri
més importancia el Pla de Trans-
port Ferroviari, aprovat pel Govern
el 30 d'abril de 1987 i pel Parla-
ment espanyol un any més tard,
el 28 d'abril de 1988, per la deci-
si6 d'incorporar I'alta velocitat a
la modernitzaci6 del nostre siste-
ma ferroviari, decisié que adqui-
reix una transcendencia historica
quan el dia 9 d'octubre del mateix
any 1988 el Consell de Ministres
resol que s'introduieixi I'ample de
via europeu o internacional en al
nova linia ferroviaria Madrid-Cor-
dova-Sevilla, cosa que significa
que s'adoptara la mateixa mesura
per a l'itinerari ferroviari Madrid-
Saragossa-Barcelona-frontera
francesa, entre alguns trajectes
més de la xarxa basica espanyo-
la, com a actuacié primera des-
prés de I'eix Madrid-Cordova-Sevi-
lla per on l'any 1992 circulara
"per primera vegada al nostre pa-
is un tren a velocitats superiors a
250 km/hora"s. Novament apa-
reix el turisme com a motiu espe-
cial de la primera i més important
actuacio ferroviaria realitzada per
I'Estat espanyol durant el segle
XX: la linia Madrid-Sevilla servira
els interessos de I'Exposicio Uni-

versal que tindra lloc a la capital
andalusa I'any 1992 per a com-
memorar el V centenari del desco-
briment d'América.

Falta de visio politica

Fernando F. Sanz ha descrit molt
encertadament la situacio histori-
ca del ferrocarril espanyol: "La
construccion de ferrocarriles en
Espana ha estado siempre presi-
dida por la falta de incentivos pa-
ra tender lineas rentables. De
una parte las dificultades del re -
lieve orogréfico encarecian los
tendidos mas racionales y, de
otra, la falta de industrias, de ac-
tividad comercial y de poblacion
suficiente hacian escasamente
atractivos los proyectos para el
capital privado. Si unimos a ello
la falta de vision politica de los
gobernantes y la escasa capaci-
dad empresarial de los primero s
promotores que veian en la cons-
truccion de lineas férreas una
posibilidad de lucro personal sin
que les preocupara demasiado
el desarrollo del pais, condicio-
naron las posibilidades de que
Espana contara con una red fe-
rroviaria similar y de iguales ca-
racteristicas a las de los paises
mas desarrollados de Europa.

"Seria al fin el capital extranje-
ro el que llevaria a cabo el tendi-
do de la red basica, pero en
unas condiciones que hipoteca-
ron el desarrollo paralelo de la
industria ferroviaria capaz de ha-
ber potenciado la industrializa-
cion del pais. Las inversiones
fueron también sélo las precisas
con lo que los tendidos han con-
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dicionado desde entonces la ex-
plotacion de la red. Los trenes
espanoles siempre han sido len-
tos, el servicio precario y el fe-
rrocarril acabé convirtiéndose en
una rémora que ha frenado el de-
sarrollo econémico del pais. La
falta de lineas férreas en las
grandes ciudades facilité el de-
sorden en el crecimiento urbano
del que, con el incremento del
parque automovilistico, se ha de-
rivado en un caos circulatorio en
las carreteras de acceso que
aun pagamos"s.

El llarg text transcrit dona una
visid6 depriment del nostre ferro-
carril perd pitjor encara és que, a
més a més, és veritat.

Donarem ara un cop d'ull al re-
gim de velocitat que ha caracterit-
zat fins al moment actual els
trens espanyols, velocitat que no-
més al comengament, quan el fer-
rocarril era la novetat d'un invent
que venia a substituir les galeres,
les diligéncies i els carros en el
transport, tant de viatgers com de
mercaderies, va causar sopresa en-
tre la gent i, en alguns casos, fins
i tot I'ensurt dels més ingenus.

Deliciosa descripcio
vuitcentista

En el marc d'aquesta impressio
de novetat i de rapidesa que sus-
cita el primer tren peninsular, el
de la linia Barcelona-Matard, po-
dem situar aquestes paraules del
gran escriptor romantic i cronista
de Barcelona Victor Balaguer que
son, per una altra banda, una de-
liciosa descripcio: "Al son de la
campana de la estacion indican-



do que ha llegado el momento
de la partida, contesta la loco-
motora con su agudo silvido
(sic). El maquinista le imprime
un golpe al émbolo a manera del
jinete (sic) cuando aplica la es-
puela a un fogoso caballo. Estre -
mécese la locomotora bajo aque-
lla fuerza superior que la impele,
como se estremece el sonambu-
lo al sentir el fluido eléctrico que
le arroja el magnetizador; lanza
algunos supiros ahogados y re -
chinantes; diriase que va a re-
ventar por causa del fuego que
dan a digerir a su estomago; re -
plega furiosa los eslabones de
sus cadenas y retrocede algunos
pasos cual si intentara rebelarse
contra la fuerza que la domina y,
erguida, domenada y jadeante,
soltando al aire su larga cabelle-
ra de humo, emprende brusca-
mente su desenfrenada carrera's.

"Devorar el espacio"

L'efecte de la velocitat féu que
Victor Balaguer també escrivis:
"La rapidez con que vigjiamos,
pues acabamos de salir dispara-
dos de la estacion como piedra
partida de una honda, nos impi-
de casi recrear nuestra vista pa-
seandola por las fértiles llanuras
que atravesamoso. Al salir de
las entranas de la tierra —(I'autor
es refereix al petit tinel de Mont-
gat)- pasamos con la rapidez del
rayo por junto a un grupo de ca-
sas..."it, "Apenas hemos tenido
tiempo de recrear nuestra vista
en el paisaje"2. En un altre punt
de la seva pintoresca Guia, el ma-
teix Victor Balaguer puntualitza:
"El silvido (sic) de la locomotora
nos llama. Vamos otra vez a de-
vorar el espacio"ss.

La velocitat comerciali¢ del
tren en el qual viatjava Victor Ba-
laguer el 1856-57 era d'uns
27 km /hora, ja que invertia una
hora justa a recorrer el trajecte
entre Barcelona i Matar6, de 27
km.

A la gent d'aquella época, que
tenia com a referéncia de compa-
racié la velocitat dels carruatges
tirats per cavalls, el tren desper-
tava una inexplicable sensacio,
barreja de sorpresa i d'increduli-

ANY RELACIO TREN TEMPS VELOCITAT COMERCIAL
(hores, minuts) (km/h)
1911  Barcelona-Valéncia Exprés 9,14 40,1
1929 Exprés 2,51 49,4
1970 Talgo 4,45 78,10
1986 Rapid 4,01 92,3
1986 (des de juny) Talgo 3,53 95,6
1988 Talgo 3,55 94,8
? Pla Transp. Ferrov. 2,35 143,7
ANY RELACIO TREN TEMPS VELOCITAT COMERCIAL
(hores, minuts) (km/h)
1898  Madrid-Barcelona Exprés 16,41 40,9
1904 Exprés 14,37 49
1915 Exprés 13,3 52,4
1954 TAF 10,10 68,4
1961 Talgo 8,30 80,3
1983 Talgo * 7,38 91,2
1986 Talgo * 7,21 94,6
1986  (des de I'1 de juny) Talgo * 6,52 101,4
1988 Talgo * 6,00 116,0
? Pla Transp. Ferrov. 5,28 127,4
1994  Linia Alta Velocitat (?) TAV 3,00 233,3
1994  Lina Alta Velocitat (?) TAV 3,00 216,6
* Via Lleida-Roda de Bera
(?) Atés que la linia sera de nova construccid, li atorguem hipotéticament una longitud de
700 km en el primer cas i de 650 km en el segon.

ANY RELACIO TREN TEMPS VELOCITAT COMERCIAL
(hores, minuts) (km/h)
1896  Madrid-Irun Rapid 15,5 40,7
1915 Rapid 12,4 52,3
1929 Rapid 119 59
1936  (des del 18 de juliol) Rapid 10,3 65,5
1986 Talgo * 6,34 92,6
1988 Talgo * 6,20 96
? Pla Transp. Ferrov. 4,44 128,5
* Via Aranda de Duero

tat. Un cronista de la inauguracio
del tren Barcelona-Matar6 ens ex-
plica aixi aquell moment: "Anima-
da, fascinadora, es la sensacion
que se experimenta cuando el
tren, arrancando pausada y ma-
jestuosamente de la estacion de
partida, emprende en breves mi-
nutos una marcha progresiva-
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mente acelerada y aquella in-
mensa mole de carruajes se em-
pieza a mover con asombrosa ra-
pidez"s. Aquella "inmensa mo-
le", que podem veure avui en la
reproduccié que l'any 1948 es
féu del tren de Matar6, amb mo-
tiu del primer centenari de la linia,
resulta per a nosaltres, educats
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amb unes altres escales de mag-

nituds, una mindscula composicié
ferroviaria, quasi per jugar dins de
casa.

Els més lents del continent

De la sorpresa i fascinacid que
produiren els primers trens a |'Es-
tat espanyol, es va passar, una

vegada comparats els horaris pre-
vistos amb els horaris acom-
plerts, a la ponderaci6 de les in-
comoditats i desesperacions que
produia la mandrosa i réptil mar-
xa dels combois. En la seva mag-
nifica obra Ferrocarriles y cambio
econémico en Espana (1855-
1913), Antonio Gémez de Mendo-
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Za escriu: "... desde la segunda
mitad del siglo XIX los ferrocarr J-
les espanoles tenian fama de ser
los més lentos del continente"1s.

A I'Estat espanyol I'escala de
velocitats ha estat recorreguda
des de 1848 fins ara amb solem-
ne proclamacioé de com, a mesura




que eren introduits els avengos
técnics en I'explotacio de la xar-
xa, s'anava aconseguint que els
temps de viatge es reduissin, és
a dir, que s'incrementessin les
velocitats comercialsi’. Es evi-
dent que aquestes millores han
tingut un relleu més alt en les Ii-
nies amb origen o destinaci6 a
Madrid o a les altres capitals im-
portants, com Barcelona, Valén-
cia i Sevilla. Hem de reconeixer
també que si les millores en la
velocitat s'han incorporat molt
lentament, no ha estat aixi pel

que fa a la qualitat dels serveis,
ben al contrari, la comoditat i la
seguretat han tin-gut en aquests
darrers 25 anys uns alts index
d'aplicacio, sobretot des de |'apa-
ricio dels Talgos, trens que al seu
alt grau de confort afegiren també
des d'un bon principi unes millo-
res considerables de velocitat a
la xarxa.

Els quadres i els grafics ad-
junts ens poden servir per a do-
nar algunes referéncies del pro-
cés creixent de velocitats en algu-
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nes de les linies peninsulars més
importants, com també de les
propostes per al futur del Pla de
Transport Ferroviari (PTF). No obs-
tant reconéixer els avengos
produits els darrers anys, hem
d'assenyalar també que entre els
anys 1910 i 1915, és a dir, més
de mig segle després que la linia
Barcelona-Matard es posés en
servei, a Franga, els 298 km en-
tre Paris i Calais eren recorreguts
pels trens exprés, a 94 km/hora
de velocitat comercial; el trajecte
Orleans-Tours, de 110 km de lon-




gitud, es feia a 90 km/hora i ['iti-
nerari Paris-Bordeus, a 83 km/ho-
ra. Al Regne Unit, les velocitats
comercials eren, en diversos ca-
sos, de 85 km/hora i en alguns
trajectes arribaven a 96 km/hora.
A Alemanya, la linia Berlin-Ham-
burg, de 287 km, es feia a
89 km/hora de velocitat comer-
cial. En aquells mateixos anys, la
maxima velocitat comercial era
asolida en el trajecte Burgos-Va-
lladolid, que el rapid d'lrun reco-
rria a 67,2 km/hora. Aquest ma-
teix tren, el rapid Madrid-Irun, que
va meréixer ser cantat en can-
cons populars, feia l'itinerari to-
tal, o sigui 631 km, a una veloci-
tat comercial de 52,3 km/h.

Programes governamentals

Tots els governs han estat cons-
cients que els trens espanyols no
eren un servei modélic del qual
ens poguéssim sentir orgullosos.
Per aixd, quasi tots els governs
també han tingut propdsits o pro-
grames per reduir tant com fos
possible els mals que afectaven
el servei ferroviari, proposits més
decidits quan des de la massifica-
ci6 de I'Gs de I'automobil i de
I'explotacié comercial de la nave-
gacio aéria, el ferrocarril ha anat
perdent preséncia i participacio
en el nostre procés economic.

Un dels darrers programes o
plans feroviaris fou I'elaborat per
RENFE arran del Libro blanco del
transporte (Directrices para una
nueva politica de transportes), re-
dactat el maig de 1979 pel Minis-
teri de Transports i Comunica-
cions, el titular del qual era lla-
vors Salvador Sanchez Teran.
Aquest programa fou anomenat
"Plan General de Ferrocarriles" i
el Consell d'Administracio de
RENFE acorda el 19 de setembre
de 1979 trametre'l al Consell de
Ministres. Sense que fos sotmeés
a dictamen de les Corts Gene-
rals, I'esmentat Pla fou aprovat
pel Consell d'Administracio de
RENFE el 10 de juliol de 1981,
essent ministre de Transports i
Comunicacions José Luis Alvarez.
L'arribada del PSOE al Govern
després de les eleccions legislati-
ves d'octubre de 1982 va fer que

aquell pla quedés quasi sense es-
trenar. Va servir de guia, pero,
perqueé el govern socialista redac-
tés un nou programa que, amb el
titol de Pla de Transport Ferrovia-
ri, fou presentat als mitjans infor-
matius el 19 de novembre de
1986 pel ministre de Turisme,
Transports i Comunicacions, Abel
Caballero; va ser aprovat pel Go-
vern el 30 d'abril de 1987 i fou,
finalment, sancionat per les Corts
Generals el 28 d'abril de 1988.
Les inversions, previstes en el
terme de 13 anys, pugen a
2.092.535.000.000 de pessetes
de 1986.

Aquest Pla preveia, per a les
noves variants que cal construir,
velocitats maximes de 200 km/
hora i, en alguns trams, els 250
km/hora. Apareixia aqui el que es
coneix com a alta velocitat i que
significa una nova generacié de
ferrocarrils. El triangle Madrid-Bar-
celona-Valéncia-Madrid es dissen-
yava per a 200 km/hora. Més im-
portant apareixia la linia Madrid-
Cordova-Sevilla, amb velocitats
superiors a 250 km/hora.

El moment historic més
transcendental

Perd va arribar el moment historic
més transcendental del ferrocarril
espanyol. Després de la presenta-
ci6 oficial i pablica de I'Estudi de
factibilitat d'una connexié ferro -
vidria d'ample internacional en-
tre la frontera francesa i Barcelo-
na, redactat per la Generalitat de
Catalunya I'octubre de 1986 i que
incloia, tal com sembla obvi, I'alta
velocitat, va sorgir en el Govern
central el plantejament simultani
de l'alta velocitat i I'ample inter-
nacional per a la nova variant de
Brazatortas i, en conseqiiéncia,
per a tota la linia Madrid-Sevilla
servida per aquesta. Conseqtient-
ment, el 21 d'octubre de 1988, el
Consell de Ministres va encarre-
gar a RENFE un estudi sobre la
possibilitat d'incorporar a la xarxa
I'ample internacional de via, incor-
poracid que s'havia de fer co-
mengant per les noves linies d'al-
ta velocitat en construccié o pre-
vistes. En virtut de I'informe de
RENFE, el Govern central va deci-
dir en la sessié del Consell de Mi-
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nistres del dia 9 de desembre de
1988 I'establiment de I'ample in-
ternacional a les linies d'alta velo-
citat. Aquesta decisié ha implicat
que la linia Madrid-Barcelona
sigui tota de tragat nou i tota per
a l'alta velocitat, la qual cosa vol
significar que les previsions del
PTF queden, en aquest cas, supe-
rades.

L'alta velocitat

El concepte d'alta velocitat ferro-
viaria no pot precisar-se, pero els
experts diuen que se situa des
dels 200 km/hora en endavant.
Uns altres técnics la defineixen
amb una mica més de rigor afir-
mant que es tracta d'una celeritat
del moviment de translaci6 en el
qual ja no son valids els sistemes
de senyalitzacié visual en installa-
cions fixes, cosa que passa al
voltant dels 220 km/hora.

Per una altra banda, hem de
recordar que ja en el "lll Plan de
Desarrollo Econémico y Social"
(1972-1975), en el volum dedicat
a Transports, es va pubicar el que
segueix: "Planteamiento de la al-
ta velocidad.- La alta velocidad,
sobre la base de 250 a 300 kil6-
metros hora, constituye el ele-
mento esencial del ferrocarril del
futuro. RENFE se propone en el
periodo 1972-1975: (...) estudiar
una linea de alta velocidad Ma-
drid-Barcelona-Portbou, con via de
ancho internacional, tanto en los
aspectos técnicos, como en los
econdmicos y financieros". Els
primers aspectes no presentaven,
segons que sembla, cap dificul-
tat. Els econdmics i financers te-
nien esculls insalvables en aquell
moment.

Hem d'agrair al Govern del
PSOE -i molt particularment al
ministre de Transports, Turisme i
comunicacions, José Barrionue-
vo-, la valenta i transcendental
resolucié d'incorporar a la nostra
xarxa |'ample internacional, que
trenca aixi la barrera fisica dels
ortopédics trens espanyols que
des de fa uns quants anys van a
Paris i Ginebra.

Per a acabar, no hi ha un final
més bo que les paraules se-



glents del mateix ministre Barrio-
nuevo en la sessié informativa de
la Comissid d'Inddstria, Obres Pa-
bliques i Serveis del Congrés dels
Diputats, el 28 de desembre de
1988: "La linea Madrid-Barcelo-
na, realizada con nuevo trazado y
como nueva linea, se prevé que
pudiera estar terminada en los
anos 1994-95. Eso permitiria
que el trayecto entre estos dos
conglomerados urbanos, los prin-
cipales del pais, pudiera hacerse
en un periodo de tiempo de unas
tres horas".

Aguestes tres hores de temps
de viatge significaran, en la hipo-
tesi que el nou trajecte tingui
700 km de longitud, una velocitat
comercial de 233 km/hora, i si
fos de 650 km, la velocitat comer-
cia seria de 216 km/hora.

M. M. [

NOTES

1. Regne Unit, Suissa, Luxemburg, Grécia, Irlanda, Portugal, Espanya, Alemanya Federal,
Dinamarca, Italia, Holanda, Austria, Béigica i Franca.

2. Presideix la Comunitat de Ferrocarrils Europeus el britanic Robert Reid, que va firmar
també el document el text del qual ens ha arribat en la publicacio efectuada per la Union
Internationale des Chemins de Fer (UIC) amb el titol de "Proposition pour un reseau euro-
péen a grande vitesse".

3. Per evitar les confusions que habitualment es produeixen, tant en el llenguatge col-lo-
quial com en les publicacions periodiques, parlarem només del ferrocarril o dels trens
d'alta velocitat (TAV) - que és, per una altra banda, com ho indica també |'esmentat docu-
ment de la Comunitat de Ferrocarrils Europeus— quan ens referim a I'Estat espanyol. El
TGV és nomes el sistema ferroviari modern dels ferrocarrils francesos.

4. El setembre d'aquest any es posara en servei el tram Paris-Le Mans de la linia TGV-
Atlantique que assolira una velocitat punta de 300 km/hora.

5. Hom té per cert que la linia Stockton-Darlington va tenir el primer ferrocarril del mon.
L'any 1830 Anglaterra inaugurava la linia Manchester-Liverpool, obra dels comerciants
del port de Liverpool per millorar les xarxes de distribucié de productes a I'interior del pa-
is.

6. José Barrionuevo, ministre de Transports, Turisme i Comunicacions, "RENFE estudia
una solucién para extender el ancho de via europeo a toda la red nacional”, "Trenes,
hoy" (revista del Gabinet d'Informacio i Relacions Externes de RENFE, nim. 22, gener
1989, pag. 12).

7. Fins el dia 15 de maig de 1878, quan va sortir el primer exprés de Barcelona-Cerbére,
0 sigui, 30 anys després de la inauguracio de la linia Barcelona-Matard, no va connectar
Espanya amb Franga per ferrocarril a través de Catalunya. L'ocasio fou tan memorable
que, comentant I'esdeveniment, un diari barceloni titulava la noticia de la manera se-
gient: "Ja som a Europa”. | el famés pericdista i director del Diari de Barcelona, Mané i
Flaguer, va escriure un editorial on proclamava: "per fi ens hem incorporat & Europa”. Es
la mateixa exclamacio que servira per a titular molts altres editorials de diaris quan, cap
als anys 1994-1995, connectem amb Franga mitjancant el ferrocarril d’ample europeu a
través de Catalunya.

8. "El ferrocarril en Espania: la historia de una frustracion”. Publicat en EI Monitor. Revis-
ta de la Construccion, nim. 1704, novembre 1988, pag. 54.

9. “Guia:Cicemne del Camino de Hlerro del Este en su primera seccion de Barcelona a
Arenys de Mar", Barcelona 1857, pag. 1819 de I'edicid facsimil publicada per la Caixa
d'Estalvis Laietana, a Matard, el desembre de 1973.

10. Op. cit. pag. 19
11. Op. cit. pag. 42
12. Op. cit. pag. 43
13. Op. cit. pag. 81

14. La velocitat comercial ~que és a la que sempre ens referim aqui- és la que resulta
de considerar el temps total invertit en recorrer una distancia determinada, incloent-hi els
temps de retencio, parada i arrancada del tren.

15. Paraules recollides per Antoni R. Dalmau en "Del carril de Mataré al directo de Ma-
drid", Barcelona 1946, pag. 30

16. Madrid, 1982, Alianza Editorial, pag. 117

17. Vaig participar en la sorpresa col-lectiva que, en el viatge experimental realitzat el 19
de maig de 1986 per a un ampli grup de periodistes, va produir el fet d'assalir els
160 km/hora en el tram Alcazar de San Juan-Albacete, de la linia Madrid-Valéncia, fet que
significava trencar amb el sostre dels 140 km/hora que tenien establert els trens espan-
yols des de 1964,

18. "Diario de Sesiones del Congreso de los Diputados”, any 1988, |Il Legislatura, nam.
395, pag. 13.471
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